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wir diesen Band (iber die Reisezuglokomotiven der K.5.51.E.B. erdffnen. Abb. 2 und 3: Sammlung Wagner
Bild 1 (Titel): Im Bahnhof Dresden Hbf steht eine Lokomotive der Gattung XX H V (spétere 19° der DRG), besser bekannt unter dem Namen “Sach-

senstolz”, mit einem Schnellzug nach Hof zur Abfahrt bereif. Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber
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Vorwort

Der vorliegende Band 3 unserer Archiv-
Reihe Sachsen-Report enthélt die Dar-
stellung der sachsischen Schnell- und Per-
sonenzuglokomotiven der Staatsbahn-Gat-
tungen | bis XX, wobei in den Anfangsjah-
ren des Bahnbetriebs eine reinliche Tren-
nung zwischen Personen- und Giterzug-
lokomotiven noch nicht allgemein Ublich
war. Hier namlich treffen wir auf die soge-
nannten Gemischtzuglokomotiven, die sei-
nerzeit regelmaBig sowohl im Personen-
als auch im Guterzugdienst Verwendung
fanden.

Bei der Erstellung dieser Broschure hat
uns die erstaunliche Menge an qualitats-
vollen Aufnahmen aus allen Perioden des
sdchsischen Lokomotivbaus erstaunt. Sie

versetzte uns in die gllickliche Lage, eine
grindliche Bildauswahl treffen zu konnen
und lhnen, liebe Leser, einen Band mit
insgesamt 230 Bildern — eines schoner als
das andere — vorlegen zu konnen.
Zusammen mit den fachlich auBerst fun-
dierten Texten und den umfangreichen
Ubersichtstabellen ist dabei ein Nachschla-
gewerk der Sonderklasse entstanden, das
den Lokomotiven der Koéniglich Séachsi-
schen Staatseisenbahnen ein wirdiges
Denkmal setzt.
Dem Autor und der Redaktion dieser Aus-
gabe bleibt an dieser Stelle nur noch, Ih-
nen viel Spal bei der Lektlre dieses Ban-
des zu winschen

lhr Hermann Merker Verlag

Einleitung

Hat sich die Kéniglich Sachsische Staats-
eisenbahn beim Bau ihrer Anlagen, Hoch-
und Kunstbauten als auBerordentlich weit-
sichtig erwiesen und Werke geschaffen,
die im Prinzip allen klnftigen Anforderun-
gen entsprechen konnten, so war das Be-
zeichnungsschema fur die Lokomotiven
standigen Erweiterungen und Ergénzun-
gen unterworfen. Viele deutsche Bahnver-
waltungen haben ihre Bezeichnungssche-
mata zu kurzsichtig angelegt und waren
noch vor Ende des 19. Jahrhunderts gené-
tigt, der Zunahme des Lokomotivbestands
mit Anderungen der Nummernsysteme
Rechnung zu tragen. Erst die DRG hat mit
dem endgiiltigen Umzeichnungsplan von
1925/26 ein System entwickelt, das mit der
Festlegung von 99 Baureihen und beliebig
vielen Unterbaureihen nahezu unbegrenzt
aufnahmefahig war und nie an seine Kapa-
zitatsgrenzen stieB3.

Das Eisenbahnwesen hatte in Sachsen
auf der Basis von Privatbahnen begonnen.
Die erste und bis zu ihrer Verstaatlichung
1876 bedeutendste war die Leipzig-Dresd-
ner Eisenbahn-Compagnie, die zeit ihres
Bestehens nur mit Namen und ohne Bahn-
nummern fir ihre Lokomotiven auskam.
Das Konigreich Sachsen war eigentlich
ungewollt zu einer Staatsbahn gekommen,
weil es in Privatinitiative begonnene Bahn-
linien wie die sachsisch-bayerische und
die sachsisch-béhmische Linie, hinsicht-
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Bild 7: Auf dieser faszinierenden Abbildung des Dresdner Hauptbahnhofs von der Jahrhundertwende ist neben je einer Lokomotive der Gattungen VIl 2

und VIl T noch viel Lokalkolorit der damaligen Zeit zu erkennen. Abb.: Sammiung Grundmann

Bild 4 bis 6 (linke Seite, von oben nach unten): Zu den bekanntesten sdchsischen Reisezuglokomotiven zdhlen neben der XIl H 2 (Baureihe 38%%)
und der XVIIl H V (Baureihe 18°) selbstverstdndlich auch die Lokomotiven der Gattung XX H V (Baureihe 19°). Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

lich deren Vollendung der Staat durch ver-
tragliche Verpflichtungen mit den Nach-
barstaaten gebunden war, wegen finanzi-
eller Schwierigkeiten der Initiatoren (ber-
nehmen mufte. So hatte man dann, raum-
lich getrennt, gleich zwei Staatsbahnen —
eine Westliche, die ihre Lokomotiven ab 1
numerierte, und eine Ostliche, die ab 201
numerierte.

Ein einheitliches Nummernsystem der
Staatsbahn konnte erst ab 1869 erarbeitet
werden, als mit der Strecke Freiburg —
Floha der "Lickenschlu3” zwischen West-
licher und Ostlicher Staatsbahn erfolgt war.
Der Ankauf weiterer Privatbahnen durch
den Staat machte die Einnummerung von
deren Lokomotiven erforderlich, die z.T.
Namen trugen, die bereits an Staatsbahn-
lokomotiven angebracht waren. Die hinzu-
kommenden Lokomotiven erhielten neue
Namen oder zum bisherigen Namen eine
rémische Zusatzziffer.

Von einer Gattungsbezeichnung bei sach-
sischen Lokomotiven kann erst ab 1871
gesprochen werden, als man Lokomotiven
gleicher Achsfolge und ahnlicher Bauart in
Gattungen zusammenfaBte. Eine Trennung
zwischen Tender- und Schiepptenderloko-
motiven gab es noch nicht. Den in romi-
schen Ziffern ausgedriickten Gattungsbe-
zeichnungen waren die Abklirzungen des
Herstellernamens vorgesetzt, die folgende
Bedeutung besaBen:
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(% Cockerill

Crisro. Cr Maschinenbauges. Karlsruhe
B Barsig

E Egestorfi, spater Hanomag
H Hartmann

Hg Hagans

Hith Hawthorn

Hi o. Hach Henschel

K Kessler

Kr Krauss

Schi 0. Sch Schichau

Sigl 0. Sal Sigl

8 o. Schw Schwartzkopff

St Stephenson

u UniongieBerei Konigsberg
w Wiahlert

Diese Kennzeichnung des Herstellers ist
seit 1896 entfallen. Sie hatte insofern ihre
Berechtigung, als Lokomotiven einer Gat-
tung mit gleicher Achsfolge durchaus nicht
baugleich waren. Schwartzkopff-Lokomo-
tiven sahen vollig anders aus als die von
Kessler oder Hartmann und besaBen auch
andere Hauptabmessungen. Normalien,
wie sie spéater die PreuBische Staatsbahn
eingeflihrt hat, oder einheitliche Lieferricht-
linien gab es noch nicht. Erst als Richard
Hartmann bzw. die Sachsische Maschi-
nenfabrik, vorm. Richard Hartmann, nahe-
zu alleiniger Lieferant von Lokomotiven fiir
die Sachsische Staatsbahn wurde, ist eine
Vereinheitlichung zu verzeichnen.

Die séchsischen Eisenbahnen setzten in
den ersten Jahren ausschlieBlich engli-
sche oder belgische Lokomotiven ein, weil
es noch keine deutschen Lokomotivfabri-
ken gab. August Borsig baute seine erste
Lokomotive 1841, aber erst 1847 bezog

—

mit der Sachsisch-Bayerischen Eisenbahn
eine sdchsische Bahnverwaltung Lokomo-
tiven von Borsig. Emil Kessler hatte in Ess-
lingen ebenfalls 1841 mit dem Lokomotiv-
bau begonnen, doch erst 1848 tauchte die
erste Kessler-Lokomotive auf der séach-
sisch-bayerischen Linie auf. Richard Hart-
mann hatte 1848 mit der GLUCKAUF in
Chemnitz seine Lokomotive mit der Fa-
briknummer 1 vollenden kdnnen.

Die erste in Deutschland gebaute Lokomo-
tive, entworfen von Andreas Schubert und
gebaut von der Maschinenbau-Anstalt
Uebigau bei Dresden, war die 1838 ent-
standene SAXONIA, die jedoch bis zu ih-
rer Verschrottung im Jahre 1856 gliicklos
in untergeordneten Diensten operierte und
von Heinrich Kirchweger, dem Maschinen-
baumeister der LDE, boykottiert wurde. Der
von der Deutschen Reichsbahn im Jahre
1988 besorgie Nachbau dieser Lokomoti-
ve anlaBlich des 150jahrigen Bestehens
der ersten deutschen Fernbahn von Leip-
zig nach Dresden war entschieden erfolg-
reicher. Die nachgebaute SAXONIA hat
sieben Jahre nach ihrer Indienststellung
die Laufleistung des einstigen Originals
schon weit Ubertroffen.

In diesem Sachsen-Report sind die Gat-
tungen nicht in arithmetischer Folge ihrer
Bezeichnung, sondern nach Indienststel-
lungsjahren der Lokomotiven geordnet, die
den einzelnen Gattungen angehdren.
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Lokomotiven, die 1871 in die Gattung |
eingeordnet wurden, waren zu diesem Zeit-
punkt schon recht betagte Maschinen mit
einem Dienstalter von fast 25 Jahren. Weil
eine Trennung zwischen Reisezug- und
Giiterzugdienst bei Indienststellung der

Lokomotiven noch nicht Gblich war, be-
zeichnet man sie als Gemischtzuglokomo-
tiven.

Gemeinsamkeiten dieser Lokomotiven,
wenn es solche gab, waren der aus meist
vier Schissen mit Rundnédhten genietete
Langkessel und der den Langkessel uber-
ragende Stehkessel. Dieser war halbrund

rom—

oder als Vierseitenkuppel ausgefiihrt und
besal3 einen groBen Dampfraum, weshalb
manche Lokhersteller auf die Ausbildung
eines gesonderten Dampfdomes verzich-
teten.

Borsig und Hartmann hielten den Dom
meist fir unverzichtbar und verzierten ihn
nach alter Art architektonisch. Ob der Steh-
kessel nun mit oder ohne Dom ausgefihrt
war, in jedem Fall trug er die beiden Feder-
waag-Sicherheitsventile. Die GroBe der
Rostflache betrug zwischen 0,7 und 1,0 m?,
die Gesamtheizflache zwischen 60 und
80 m?. Hochste Erhebung der Lokomoti-
ven war der zylindrische Schornstein mit
guBeiserner Krone.

Die Kesselspeisung erfolgte durch zwei
innerhalb des Rahmens angeordnete Pum-
pen, die vom 2. Kuppelradsatz angetrie-
ben wurden und als sogenannte Fahrpum-
pen nur Wasser férderten, wenn die Loko-
motive in Bewegung war.

Im ca. 26 mm dicken Blechrahmen waren
die beiden gekuppelten Radséatze und der
vordere, hinter den Zylindern liegende Lauf-
radsatz fest gelagert. Angetrieben wurde
der 1. Kuppelradsatz. Treib- und Kuppel-
stangen hatten noch einen runden Quer-
schnitt.

Hartmann, Schwartzkopff und Kessler be-
vorzugten eine innenliegende Stephenson-
Kulissensteuerung, die durch zwei Exzen-
ter angetrieben wurde, die Muschelschie-
ber bewegte und Gber Handel umgestelit
wurde. Die Lokomotiven von Borsig hatten
die von dieser Firma entwickelte Doppel-
schieber-Steuerung mit Umstellung durch
zwei Héndel. Auch diese Steuerungsbau-
art lag innen und wurde durch Exzenter
angetrieben.

Der Durchmesser der gekuppelten Rader
betrug fast einheitlich 1525 mm, lediglich
die Borsig-Lokomotiven CAMEL und DRO-
MEDAR hatten mit 1370 mm kleinere Treib-
und Kuppelrader. Der Gesamtachsstand
der Lokomotiven der Gattung | lag zwi-
schen 3115 und 3465 mm.

Die Federn waren in der Regel oberhalb
der Achslager angeordnet und federten
die Radséatze einzeln ab. Nur die Lokomo-
tiven von Kessler hatten erstmals Aus-
gleichhebel zwischen den Federn der ge-
kuppelten Radséatze.

Bremsen besaBen die Lokomotiven noch
nicht, lediglich die Tender hatten eine Spin-
delbremse mit Hartholz-Bremskldtzen. Der
Wagenzug wurde durch die Bremser ab-
gebremst, die auf den Wagen safBen und
deren Spindelbremsen bedienen muBten.
Das Flihrerhaus war bei Indiensistellung
der Lokomotiven noch unbekannt; das Per-

Bild 8 (oben): 1848 lieferte Hartmann mit der
GLUCKAUF und der Fabriknummer 1 seine
erste Lokomotive an die Sdchsisch-Bayeri-
sche Staatsbahn. Abb. 8, 9 und 11: Samm-
lung Dr. Scheingraber

Bild 9 (Mitte): Als PHONIX 1850 geliefert,
wurde die Maschine 1869 in eine Tenderloko-
motive mit dem Namen PSYCHE umgebaut
und um 1878 ausgemustert.

Bild 10 (links): Zeichnungen der GREIF und
der SAXONIA, beide Lokomotiven der Gat-
tung I. Abb.: Archiv Topelmann
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sonal war ebenso der Witterung ausge-
setzt wie die Bremser auf den Wagenda-
chern.

Die Borsig-Lokomotiven WURZEN und
OSCHATZ der Leipzig-Dresdner Eisen-
bahn (LDE) bekamen in der Zeit um 1850
als Sondereinrichtung eine Abdampf-Kon-
densationseinrichtung der Bauart Kirchwe-
ger eingebaut und damit wohl die erste
Form eines Speisewasservorwarmers in
Form eines Mischvorwarmers.

Heinrich Kirchweger (1809 bis 1899), In-
genieur bei Henschel & Sohn, Ubernahm
am 1. Méarz 1838 den Dienst als Maschi-
nenmeister bei der LDE, spater bei der
Séchsisch-Bayerischen Staatsbahn. Bei
der Koniglich Hannoverschen Staatseisen-
bahn, in deren Dienste er 1843 trat, unter-
standen ihm das Maschinenwesen und der
Wagenbau. Hier entwickelte er seinen Ab-
dampfvorwarmer.

Von der Ausstrémung wurde dem Blasrohr
nur so viel Dampf zugefihrt, wie zur Feuer-
anfachung notwendig war. Den (berschis-
sigen Dampf leitete die Kirchwegersche
Abdampfvorwarmer-Einrichtung durch ein
unter der Lokomotive gefiihrtes Rohr in
den Wasserkasten des Tenders, wo er
kondensierte und das Tenderwasser vor-
warmte. Nicht kondensierter Dampf ent-
wich durch einen Schornstein am Ende

ey h

Bild 11: Lokomotive Nr. 217 ELBE ist auf der Elbtalstrecke bei Pirna unterwegs. Die Maschine
wurde 1848 von Hartmann in Chemnitz gebaut.

P : 554

dieser Einrichtung. Bemerkenswert ist, daB3
es den deutschen Bahnen erst 100 Jahre

des Wasserkastens. Der Abdampfvorwar-
mer Bauart Kirchweger ist, wenn nicht an

der Rohrverbindung zwischen Lok und
Tender, auf jeden Fall am Tenderschorn-
stein erkennbar.

Die beiden LDE-Maschinen WURZEN und
OSCHATZ blieben nicht die einzigen mit

spater gelang, Kirchwegers Idee zur Be-
triebsreife zu entwickeln. Denn erst mit
dem Aufkommen der Strahlpumpe kam der
Kirchwegersche Vorwarmer auBer Ge-
brauch.

1 B n2 — Baujahre ab 1845 Gattung K |
Name Hersteller Baujahr! Bahn- Bahn-  Bemerkung Name Harsteller Baujahr/ Bahn- Bahn- Bemerkung
Fabr.-Mr.  verwaltung Mr, Fabr.-Nr. verwaltung Nr.
WURZEN Borsig 1847/151 LDE + 1874 GREIF Kessler 1848/107 S&-Bay.-St. 16 1863 in T-Lok umgebaut;
OBCHATZ Borsig 1847152 LDOE + 1873 ab 1873: Baulok 18%
+ 6/1886
Gattung B 1 SCHAKALL Kessler 1848/108 Sa-Bay-St. 17 1863 in T-Lok umgebaut;
£ o ab 1873: Baulok 17"
CAMEL Borsig 1847/149 Sa.-Bay.-St 13 mit Dampfbremse; 1855 verkauft 12/1873
DROMEDAR Borsig 1847/150 Sa.-Bay.-51 14 beide in T-Lok umgebaut
und 1868 verkauft Gattung St |
STRAUSS Borsig 1848/208 54.-Bay.-5L 18 1877: Baulok 18' +1/1879 E % R }
= GERMANIA | Stephenson 1845/459 Sa.-Schles.-St. 201 1868 in T-Lok umgebaut;
GIRAFFE Borsig 1848/208 S4.-Bay.-St. 19 1877: Baulok 19' + 2/1878 P dann Baulok 201,_g
NASHORN Borsig 1848/210 S&.-Bay.-St 20 1877: Baulok 20' + 8/1878 verkauft 511871 !
PANTHER Borsig 1848/211 Sa-Bay-St. 21 1877 Baulok 21' + 811883 DAESDEM | Stephenson 1845/460 Sa-Schles.-St, 202 1868 in T-Lok umgebaut;
ab 1868 dann Baulok 202"
Anmerkung: Die Lokomotiven besalen Dampfschiitenbremse und sind 18771 von der verkauft 9/1873 Y
Kategorie B Il in die Gattung B | gekommen. LUSATIA Stephenson 1B45/461 S&.-Schles.-St. 203 Baulok 203 verk. 12/1873
Gattung H | SAXONIA | Stephenson 1845/462 S4.-Schles-5t. 204 1868 in T-Lok umgebaut:
a - ab 1868: HAYNEWALDE Baulok 204'; verk. 8/1873
GLUCKAUF Hartmann ~ 1848/1  S&.-Bay.-St. 15 1855 in T-Lok umgebaut; BAUTZEN Stephenson 184;?.-'4?8 Sa-Gchles. -5t 205  verk. 1870 .
1863 an MEEE verkault GORLITZ Stephenson 1B£a.fl4?9 Sﬁ.-SchIes.-S‘l. 20E Baulok 2.06 verk 12?8?1
SAXONIA Hartmann  1848/2 S4,-Béh-St. 214  + 1869 STEPHENSOMN Stephenson 1846/495 Sa.-Schles.-St. 207 :1: ::?rl.ﬁE::lglﬁk 207"
GERMANIA Hartmann  1B48/3  S&-B&h-St. 215 4 B68 ) R
; 184614 e e ? ; 71: Baulok 208"
PIRNA Hartmann 18484 S& -Rah.St. 216 + 1869 SILESIA Stephenson 1846/496 S5&.-5chles.-51. 208 jbm]ﬁg?]? aulok 208!
ELBE Hatmann  Tedo/6  Sa:EON-81, 217 + 1869 RADEBERG  Stephenson {1846/497 S&-Schies.-St. 208 1868 in T-Lok umgebaut;
KONIGSTEIN Hartmann  1849/10  S&.-Boh.-St 218 + 1873 varkauft 1870
HARTMANN - Hartmann 1850115 54-Boh-St. 219 + 1873 (It, Lieferliste Hart- BISCHOFS- Stephenson 1846/498 S&.-Schies-St. 210  ab 1871 Baulok 210
mann als KRIPPEN gel.) WERDA verkauft 4/1875
BIHEMIA Hartmann  1851/26  S5a.-8oh.-St. 223 + 1873 LOBAU Stephenson 1846/538 Sé.-Schles.-St. 211  ab 1871: Baulok 211
AUSTRIA Hartmann  1851/27 S&.-Boh.-St 224 + 1873 + 411879 |
REICHENBACH Stephenson 1846/539 S&.-Schles.-St. 212 ab 1871: Baulok 2125
ROSS Hartmann  1848/5 S4.-Bay.-5t. 22 1862 in T-Lok umgabaut; ab 1869; SCHNEEKOPPE v B8TT7
1864 an Bockwaer EB %
areat Anmerkung: Zusatzziffer | zum MNamen nach der Verstaatlichung angebracht, um sie von
5 s b : _ Lokomotiven gleichen Namens der Sdchsisch-Bohmischen Staatsbahn unter-
HARTMANN Hartmann 1849/ S&.-Bay.-St. 23 1862 in T-Lok umgebaut; sehgiden su boanen.
ab 1873: Baulok 237 GERMANIA bis GORLITZ: Longboiler mit Vierseitenkuppel
51880 verkauft
CROCODIL Hartmann 18489 5a.-Bay.-5t. 24 1857 in T-Lok umgebaut; Gattung C |
abﬁ?f;;,; Badlokeady Name Hersteller  Baujahr/ Bahn- Bahn- Bemerkung
) ] Ml Fabr.-Nr. varwaltung Mr.
RHINOZERQS Hartmann  1850/14  Sa.-Bay.-St. 25 1857 in T-Lok umgebaut; -
+ 1868 LUSATIA Cockerill  1847/185 Lobau-Zittauer EB 338 1869 umgeb. durch
ZSCHORAL Hartmann  1852/28 Chemn.-Riesa 70 1860 in T-Lok umgebaut; ab 1848: OYEIN Werkst, Lobau; mit
ah 1870: Baulok 70% ab 1868; ZITTAU neuem Kessel von
+ 71886 Egestorff (F.-Nr.
ERZGEBIRGE Hartmann  1852/28  Chemn-Riesa 71 1862 in T-Lok umgebaut; 1264) als ZITTAL
ab 1877 Baulok 71 ) - i ) g '.'J!EU(:‘! in DIEH%[ |
verkauft 7/1882 OYEBIN Cockerill 1847/189 Lobau-Zittauer EB 213 1847 -a|n Sa.-8oh.
DGBELN Hartmann 1852/30° Chemn.-Riesa 72  ab 1877: Baulok 72 St s DRESDEN
5 verkauft; 1868 Um-
vetault ines bau in 1Bt STETTIN
PHOMIX Hartmann  1850/25 53.-Boh.-5t 220 1869 in T-Lok PSYCHE — -
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umgebaut; + 1877

Anmerkung: Longboiler mit Vierseitenkuppel




Diese Lokomotiven gehéren zu den bemer-
kenswertesten der sachsischen Eisenbah-
nen; dies weniger wegen ihrer Konstruk-
tion, sondern eher wegen ihrer Langlebig-
keit. Die letzte Vertreterin dieser Gattung
schied erst im Jahre 1902 (!) aus dem
Dienst. Das Personal hat die Lokomotiven
als “Spinnrader” bezeichnet. Das Kupp-
lungsverhéltnis mit 1/3 anzugeben, ist
schon ein Anachronismus, denn die Loko-
motiven waren ungekuppelt.

Zwischen 1848 und 1868 sind 43 dieser
1 A 1-Lokomotiven an die LDE und an die
Ostliche Staatsbahn geliefert worden, von
denen 27 von Borsig und 16 von Hartmann
stammien. Die Lokomotiven waren nur auf
Flachlandstrecken wie Leipzig — Dresden
und Dresden — Bodenbach einsetzbar.
Die Kessel der Lokomotiven waren aus
drei oder vier Schissen mit Rundnahten
genietet und hatten einen Rohrwandab-
stand von ca. 3500 mm. An der Bauart des
Hinterkessels der Gattung VI a ist die tech-
nische Entwicklung im Lokomotivbau ab-
lesbar. Hatten die altesten Borsig-Loko-
motiven zylindrische Stehkessel mit Rund-
kuppel, verwendeten Hartmann und Bor-

die Bahnnummer 2 erhielf.

Bild 12 (oben links): 1858 lieferte Borsig mit der Fabriknummer 988 die ZURICH, welche 1892

Bild 13 (oben rechts): Dieselbe Maschine wie auf Bild 12; auf dieser Aufnahme ein Blick auf

sig spater die Vierseitenkuppel, bis Hart-
mann zur halbrunden Stehkesseldecke der
Bauart Crampton fand.

Der Kesseldruck stieg von 5 bar bei den
ersten Lieferungen bis auf 7,5 bar bei den
Lieferungen Mitte der 1850er Jahre. Die
Gesamtheizflaiche des Lokkessels wurde
von urspringlich ca. 55 bis auf 85 m* ver-
groBert.

Der innenliegende Blechrahmen besal
angenietete Achsgabelhalter, in denen alle
Radsatze starr gelagert waren. Die Federn
lagen oberhalb der Achslager, und bis auf
die Lokomotiven mit den Bahnnummern
249, 250 und 257, die Einzelachsfederung
besaBen, waren die Federn von vorderem
Laufradsatz und Treibradsatz durch Aus-
gleichhebel verbunden. Die Laufrader hat-
ten einen Durchmesser von 1016 bis
1220 mm, der Treibraddurchmesser stieg
von 1525 mm bei den ersten Lokomotiven
ab 1856 auf 1830 mm. Johannes Topel-
mann hat deshalb auch die Lokomotiven
mit dem kleineren Treibraddurchmesser
als Personenzuglokomotiven, die mit dem
groBeren als Schnellzuglokomotiven klas-
sifiziert.

Die Steuerung lag generell innen und war
bei Hartmann-Lokomotiven als Stephen-

den Fihrerstand. Abb. 12 und 13: Sammlung Dr. Scheingraber

sonsche Kulissensteuerung, bei Borsig als
Doppelschiebersteuerung Bauart Borsig
mit zwei Handeln ausgefiihrt. Drei der Lo-
komotiven sollen Gonzenbach-Steuerung
besessen haben.

Bremsen besaBen die Lokomotiven eben-
sowenig wie Flhrerhdauser (zumindest lie-
ferte Hartmann 1862 an die Ostliche Staats-
bahn die Lokomotiven noch ohne Fuhrer-
haus). Erst ab 1865 sind Fiihrerhduser ab
Werk aufgebaut worden,

AuBer den drei Lokomotiven der Ostlichen
Staatsbahn besaBen alle Maschinen Ab-
dampfkondensation Bauart Kirchweger, die
bereits bei der Gattung | erwéhnt worden
ist. Spatere Nachrustungen waren Einrich-
tung fiur die Dampfheizung der Zige,
Dampflautewerk und Sandkésten zu Be-
sandung des Treibradsatzes.

Der Gesamtachsstand der Lokomotiven
betrug maximal 4080 mm, ihre Leermasse
26,8 1, ihre Dienstmasse 29,8 t. Obwohl zu
damaligen Zeiten Radsatzfahrmassen von
10 bis 11t die Regel waren, erreichten
einige Lokomotiven auf dem Treibradsatz
sogar eine Radsatzfahrmasse von bis zu
14,8 1.

Die Lokomotive ZURICH (Borsig 1858/
988), die 1876 zur BOHLEN umgezeichnet

Bild 14: Links ist eine
Lokomotive der Gattung
Vl a der Baulose HAM-
BURG bis BREMEN,
Baujahr 1854, im Ur-
sprungszustand darge-
stellt. Rechts zeigt sich
die Gattung VI a der
Lokomativen mit den
Nummern 556 bis 561
in ihrem spéteren Aus-

sehen.
Abb.: Archiv
Tépelmann
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worden ist, hat man, nachdem sie bis 1900
im Personenzugdienst eingesetzt war, in
den Ursprungszustand zuriickgebaut und
u.a. das Fihrerhaus entfernt. Die Maschi-
ne sollte, wie die Zeitschrift “LLokomotive”
schrieb, aufbewahrt werden, “um in einer
Sammlung der Nachwelt den Fortschritt
eines halben Jahrhunderts zu zeigen”. Das
sachsische Eisenbahnmuseum, flir das die
Lokomotive reserviert war, ist leider nie
entstanden, so daB man die Maschine 1925
schlieBlich doch verschrottet hat.

AuBer den nachfolgend aufgefiihrten Lo-
komotiven besal3 die LDE noch finf in den
Jahren zwischen 1837 und 1839 gebaute
1 A 1-Lokomotiven von Kirtley (RENNER,
STURM, ELEPHANT, WILLIAM KIRTLEY
und GREIF), sechs von Rothwell zwischen
1838 und 1840 gebaute Lokomotiven glei-
cher Achsfolge (alle vom Typ Patentee) mit
den Namen PETER ROTHWELL, SALA-
MANDER, MAGDEBURG, SIMSON, AL-
TENBURG und NORDLICHT, die jedoch
bereits zwischen 1856 und 1864 ausge-
mustert worden sind. Eine weitere 1 A1-
Lokomotive, die ROBERT STEPHENSON
(Stephenson 1838/205), ist 1858 ausge-
mustert worden.

Bild 15 (ganz oben): Um 1920 wurde die
Nr. 2 BOHLEN abgelichtet. Sie war fiir das
séchsische Eisenbahnmuseum vorgesehen,
wurde aber 1925 verschrottet.

Abb.: Sammlung Wagner

Bild 16 (Mitte): Noch einmal die Lokomotive
Nr. 2. 1882 erhielt sie eine Dampfheizung,
1889 wurde sie mit einer Druckluftbremse
ausgeristel. Abb.: Sammlung Weisbrod

Bild 17: 1861 wurde die AURORA als Gattung
Vi von Hartmann fir die Ostliche Staatsbahn
geliefert. Sie gelangte spater als VI a an die

Sédchsische Staatsbahn. Abb.: Slg. Finzel
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1 A1 n2 — Baujahre ab 1848

Gattung Vi a

MName
bet LDE

ELBE
BERLIN
MULDE
MEISSEN
HAYN

HARTMANN
CHEMNITZ
ZWICKAU

BREMEN
KOLN
WIEN

HAMBURG

SAXONIA
PRAG
BRESLAU

AMSTERDAM
STETTIN
TRIEST
RHEIN
WESER
BORSIG
DONAU

GOALITZ
MUNCHEN

ZURICH

Harstellar

Borsig
Bersig
Borsig
Borsig
Borsig

Hartmann
Hartmann
Hartmann

Barsig

Borsig

Borsig

Borsig

Hartmann
Hartmann
Hartmann

Borsig
Barsig
Borsig
Barsig
Barsig
Borsig
Barsig

Borsig
Barsig

Borsig

Baujahr/
Fabr.-Nr

1848/221
1848/222
1849/248
1849/249
18427250

184911
184912
184913

1854/560

1854/561

1854/562

1854/583

1856/73
1856/75
1857/76

1857/890
1857/891
1857/892
1858/950
1858/951
1858/952
1858/8953

1858/986
1B58/987

1858/988

Name ab
1876

LEDER

STOLLEN

ERZ

SCHONBERG Il

SAALE
LIMMRITZ
SCHLEMA

AMSTERDAM
SIEGMAR
TRIEST
RONNEBURG
WESER
BORSIG
SCHMOLLN

GORALITZ
STEIN

BOHLEN

Séchs.
Gatt.

taT

haT

haT

Wl a
Wl oa
Vla

Via
Wia
Vla
Via
Wla
Wia
Wla

Wia
Wia

Wia

St.-B.
B.-Nr.

634

632

633

627

569
570
571

544
545
546
549
548
547
550

552
551

Bemerkung

1868
1868
1868
1868
1868

¥ FE

£

1868 |
+ 1868
+ 18687

1875 umgebaut
inB 1 n2t Nr. &
+ 4/1889

1873 umgebaut
in B 1n2t Nr. 7;
+ 12/1887
1874 umgebaut
inB 1n2t Nr. 8;
+ 71882

1875 umgebaut
inB1n2t

+ 111878

+ B1890
+ 7/1885
+ 31890

+ 111891
+ 81885
+ 511887
+ 91885
+ 4/1888
+ 41885
+ 21890

ab 1892 B.-Nr. 1;
+ 21893
ab 1892 B-Nr. 2;

|
|
+ 911883

+ 711900 (1925)

Bild 19: Fir die Leipzig-Dresdner Eisenbahn wurde
1868 die PIRNA von Hartmann mit der Fabriknum-
mer 350 gebaut. Ab 1876 lief sie als KIERITZSCH
mit der Bahnnummer 564. 1892 wurde ihr die Nr. 13
zugewiesen. 1899 wurde sie ausgemustert.

Abb. 18 und 19: Sammlung Weisbrod

Bild 18 (oben links): Ebenfalls fiir die Leipzig-
Dresdner Eisenbahn, jedoch bereits 1858 lieferte
Borsig die POSEN mit der spdteren Staatsbahn-
nummer 554. 1882 wurde sie mit einer Dampf-
heizung und 1889 mit einer Druckluftbremse
ausgerustet. 1895 ist sie ausgemustert worden.

Bild 20: Bis 1902 lief die 1856 von Borsig mit der
Fabriknummer 1811 gebaute GUSTAV HARKORT.
Kurz vor der Jahrhundertwende ist sie im Betriebs-
einsatz abgelichtet worden. Abb.: Slg. Scheffler

POSEN Borsig 1858/988 POSEN Via 554 ab 1892 B.-Nr, 3;
+ 5/1895
LINDAU Borsig 1858/990  LINDAU Via 555 + 2/18919
ELSTER Baorsig 1865/1705 BREITINGEN Via 556 ab 1892 B.-Nr. 4;
+ 2/1893
PLEISSE Borsig 18651706 MOSEL Via 557 &b 1892 B.-Nr. §;
+ 71899
MAINZ Borsig 1865/1810 FAHRBRUCKE Via 558 +B/1890
GUSTAY Borsig 1865/1811 GUSTAV Vla 558 ab 1892 B.-Nr. 6;
HARKORT HARKORT + 71902
ELBERFELD  Borsig 1865/1812 ELBERFELD Via 560 + 11/1889
WEIMAR Borsig 186511813 WEIMAR Via 561 ab 1892 B.-Nr. 7,
+ 718879
LEIPZIG Hartmann 1868/349 SCHELLENBERG Via 562 ah1892B.-Nr. 11;
+ 71899
PIRNA Hartmann 1868/350 KIERITZ5CH Via 564  ab 1892 B.-Nr, 13;
+ 711899
LOBAU Hartmann 1868/351 GERA Via 565 ah 1892 B.-Nr. 14,
+ 71895
BAUTZEN Hartmann 1868/352 BAUTZEN Via 566 ab 1882 B.-Nr. 15;
+ 71892
RIESA Hartmann 1868/353  RIESA Via 563 ab1892B.-Nr 12;
+ 21894
DAHLEN Hartmann 1868/354  DAHLEN Via 567 + 2/1886
ALTHEN Hartmann 1868/355  ALTHEN Via 568 ab 1892 B.-Nr, 16;
+ 31893

Anmerkungen: ! ELBE bis HAYN und HARTMANN bis ZWICKAU wegen frihzeitiger Aus-
musterung nicht mehr in Gattung Vi a eingeraift, jedoch mit den Lokomag-
tiven dieser Gattung baugleich.

! alle Lokomotiven mit Tenderwasservorwdrmung durch Abdampfionden-
safion Bauar Kirchweger

Gattung VI a (ehemalige Gattung V1)

Name Harsteller Baujahr/ Eahn- Bahnnummer Bemer-
Fabr.-Mr, verwaltung bis  nach kung
1892
PROMETHEUS Hartmann  1861/159 Ostl. 5ts.B. 249 8 + 5/1894
PHAETON Hartmann  1861/160 Ostl. 5ts.B. 250 9 + 2/1893
AURORA Hartmann 18611187 Ostl. Sts.B. 257 10 + B/1893

Bemerkung: PROMETHEUS, PHAETON und AURORA sind die einzigen 1 A 1-Lokomotiven,
die von der Staatsbahn (Ostliche Direklion) in Aufirag gegeben worden sind.
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